This Page Is Inserted by IFW Operations 
and is not a part of the Official Record 



BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of 
the original documents submitted by the applicant. 

Defects in the images may include (but are not limited to): 

• BLACK BORDERS 

• TEXT CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

• FADED TEXT 

• ILLEGIBLE TEXT 

• SKEWED/SLANTED IMAGES 

• COLORED PHOTOS 

• BLACK OR VERY BLACK AND WHITE DARK PHOTOS 

• GRAY SCALE DOCUMENTS 



IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 



As rescanning documents will not correct images, 
please do not report the images to the 
Image Problem Mailbox. 



DIALOG (R) File 351 : DerwlBP WPI 

(c) 2001 Derwent Info Ltd. All rts. reserv. 



011618390 **Image available** 

WPI Acc No: 1998-035518/199804 

XRPX Acc No: N98-028546 
Braking action controlling system for motor vehicle - has specific 
braking action, which upon determination of preselectable vehicle 
longitudinal speed in operating mode, is increased independently of 
driver 

Patent Assignee: BOSCH GMBH ROBERT (BOSC ) 
Inventor: IRION A; ZECHMANN J 

Number of Countries: 005 Number of Patents: 006 
Patent Family: 



Patent No 


Kind 


Date 


Applicat No 


Kind 


Date 


Week 


GB 


2314596 


A 


19980107 


GB 


9711113 


A 


19970529 


199804 


DE 


19625919 


Al 


19980102 


DE 


1025919 


A 


19960628 


199806 


FR 


2750383 


Al 


19980102 


FR 


975860 


A 


19970514 


199809 


JP 


10059147 


A 


19980303 


JP 


97170104 


A 


19970626 


199819 


GB 


2314596 


B 


19980909 


GB 


9711113 


A 


19970529 


199838 


US 


6056373 


A 


20000502 


US 


97878701 


A 


19970619 


200029 



Priority Applications (No Type Date) : DE 1025919 A 19960628 
Patent Details : 

Patent No Kind Lan Pg Main IPC Filing Notes 

GB 2314596 A 19 B60T-007/12 

DE 19625919 Al 9 B60T-008/34 

JP 10059147 A 8 B60T-007/12 

US 6056373 A B60T-008/32 

FR 2750383 Al B60T-007/12 

GB 2314596 B B60T-007/12 



Abstract (Basic) : GB 2314596 A 

The system comprises a device (204a-b, 39, 40) for achieving a 
braking action adjustment independent of a driver operation (6) . Upon 
detection (2041,2043) of a preselectable operating mode in which at 
least the vehicle longitudinal speed (VI) zero is determined. 

A specific braking action (pij ) is applied characterised in that, 
upon determination of a preselectable vehicle longitudinal speed in the 
operating mode, the braking action is increased independently of the 
driver . 

USE - For vehicle with automatic transmission. For vehicle with 
hydraulic braking system. 

ADVANTAGE - Provides increased safety. Comfortable starting 
process. Provides creep suppression and/or start assistance. 
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® System zur Steuerung der Bremswirkung bei einem Kraftfahrzeug 

@ Oio Erftndung gefit aus von etnem System zur Steuerung 
der BremsMdrkung bei einem Kraftfahrzeug mh Mittein zu 
ainer von einer Fahrerbetati'gung unabhSngigen Bnstellung 
der Bremswirkung. Auf ein Erkennan elnes vorgebbaren 
Betriabsmodus hin, bal dem wenigstens die Fahrzeugiangs- 
geschwindlgkelt Nufl fastgesteJft wird, wfrd eine bestimmte 
Bremswirkung aufgabracht Ein solcher Betriebsmodus kann 
belspiaisweise dann vorliegen^ wenn die obengenannte 
KriechuntardrOekurtg bezlehungsweise die obengenannte 
Anfahrhiife gewQnscht wird. Der ICem der Erfindung besteht 
darin, daft bei Feststellen einer vorgetibaren FahrzeuglSngs- 
geschwindlgkelt wihrand dieses Betriebsmodus die Brems- 
wirkung unalshingig vom Fahrer erhoht wird. Ourch die 
erfindungsgemi&e Beobachtung der FahrzeugtSngsge- 
schwindigkelt wShrend des Betriebsmodus (Krieohunter- 
" druckungsmodus beziehungsweisa HHIholder-Modus) wird 
* sfcher ein vom Fahrer ungewoUtes Fortbswegen des Fahr- 
> zeugs unterbunden. 
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Besdireibung 



Stand der Tedmik 

Das erfrndungsgemaBe System geht aiis von einem 
System zur Steuonmg der Bremswirkung be! einem 
Kraftfahrzeug mit den Merkmalen des Oberbegriffs des 
Anspruchs 1. 

Ban Fahrzeug mit Automatikgetriebe mufi bekannter- 
maBen im Stillstand vom Fahrer mit IMe der Bremse 
festgehalten werden, da das Fahrzeug bei eingelegter 
Fahrstufe wegen des Wandlers zm- langsamen Vor- 
w^bewegung neigt Chechen") Der Fahrer kann da- 
durch entlastet werden, daB die einmal aufgebrachte, 
notwendige Bremswirkung, im aUgemeinen der Brems- 
druck, im wesentlichen konstantgehaiten wird. Dies 
kann beispielsweise dadurch geschehen, daB der vom 
Fahrer initiierte Bremsdruck durch ein Ventil zwischen 
Hauptbremszylinder mid Radbremszylinder im Rad ein- 
gesperrt wird sobald das Fahrzeug steht Ein Fahrzeug- 
geschwindigkeitssensor erkennt dazu den Fahrzeugstill- 
stand Der Fahrer kann anscfaliefiend den FuB von der 
Bremse nehmen bei weiterhin gebremsten R2dem. Der 
Bremsdruck in den Radem wird abgebaut, sobald der 
Fahrer das Fahrpedal betitigt und dunit einen Anfialir- 
wimsch signalisiert Ein solches System zur Kriechun- 
terdrOckung ist beispielsweise der DE-OS 43 32 459 zu 
entnehmen. 

Das Anfahren eines Faiirzeugs mit Schaltgetriebe an 
einer Steigung ist ein komplexer Vorgang, der den kom- 
binierten Einsatz von Fahr- und Kupplxmgspedal im Zu* 
sammenspiel mit der Betatigung der Handbremse erfor- 
dert Die Schwierigkeit besteht darin, die Bremswirkung 
beziehungsweise das Bremsmoment wflhrend des An- 
fahrvorgangs so zu dosieren» daB das Fahrzeug nicbt in 
die f alsche Richtung rolLt, bis das Qber das Schaltgetrie- 
be ubertr^ene Antriebsmoment groB genug das 
eigentliche Anfahren ist Es gibt viele Vorschiage, wie 
der Fahrer in dieser Situation entlastet werden kann. Bei 
Fahrzeugen mit hydrauiischen Bremsanlagen kann bei- 
spielsweise der Radbremsdruck Qber ein Steuerventil 
vom Hauprtbremszylinderdruck getrennt werden. Der 
einmal aufgebrachte Bremsdruck des Fahrers bleibt so- 
mit an den RIdem ertialten, audi wenn der Fahrer das 
Bremspedal nicht mehr betatigt Dieser Vorgang wird 
nut einem speziellen Schalter aktiviert Der Fahrer kann 
mm den ^ifahrvorgang einleiten, ohne sich um die 
Bremse kflmmem zu mOssen. Das Steuerventfl wird ge- 
dihiet, sobald eine Fahrzeugbewegung fiber eine Veran- 
derung der DrehsteUung der Antriebswelle erkannt 
wurde. Zu solchen Anfahrhilfen Cliillholder^ soli bei- 
spielhaft auf die DE-OS ^32 025 (entspricht der US 
437 1 ,400) verwiesen werden. 

Bei den obengenannten Systemen zur Kriechimter- 
driickung beziehungsweise zur Anfahrhilfe kami es je- 
doch vorkommen. daB sich das Fahrzeug in bestimmten 
Situationen vom Fahrer ungewoDt bewegt 

Die Aufgabe der vorHegenden Erfindung besteht dar- 
in, ein System zu entwerfen, daB m jeder Betriebssitua- 
tion eine vom Fahrer ungewoHte Fahrzeugbewegung 
unterdrackt 

Diese Aufgabe wird durcfa die Merkmale des An- 
sprudis 1 geldst 

Vorteile der ErfinduQg 
Wie erwahnt geht die Erfindung aus von einem Sy- 



stem zur Steuening der Bremswiiiamg bd einem Kraft- 
fahrzeug mit Mitteln zu einer von einer Fahrerbetati- 
gung unabhangigen Einstellung der Bremswirkung. Auf 
ein Ericennen eines vorgebbaren Betriebsmodus hin, bei 
5 demwenigstensdieFahrzeugl^lngsgeschwindigkeitNuU 
festgestelit wird, wird eine bestimmte Bremswb*kung 
aufgebracht 1^ solcher Betriebsmodus kann beispiels- 
weise dann vorliegen^ wenn die obengenannte Kriech- 
unterdruckung beziehungsweise die obengenannte An- 

10 fahri^egewtlnsditwird. 

Der Kern der Er&idung besteht darin, daB bei Fest- 
stellen einer vorgebbaren Fahrzeuglangsgeschwindig- 
keit wShrend dieses Betriebsmodus <Ue Bremswiricung 
unabhSngig vom Fahrer erhoht wird. Durch die erfin- 

15 dungsgemaBe Beobachtung der Fahrzeuglangsge- 
schwindigkeit wahrend des Betriebsmodus (Kriediun- 
terdrfickungsmodus beziehungsweise Hillholder-Mo- 
dus) und die erfindungsgem&Be Erhohung der Brems- 
wirkung wird sidier ein vom Fahrer ungewolltes Fort- 

ao bewegendesFahrzeugsunterbunden. 

Insbesondere ist ertindungsgemaB vorgesehen, daB 
zur Sensierung der Aktivierungsbedingungen fOr den 
Betriebsmodus (Kriechunterdrhdcungsmodus bezie- 
hungsweise Ifillholder-Modus) nin* solcbe Signale zu 

25 verwenden, die in Fahrzeugen mit einem Antiblockier- 
/Antriebsschlupf-ZFahrdynMiikrege^ystem (ABS/ 
ASR/FDR) ohnehin vorliegen. Die Funktion der 
Kriechunterdruckung beziehungsweise die Anfahrhilfe 
kann somit ohne Zusatzsensorik in ein ABS/ASR/FDR- 

30 System int^riert werden. Bei einer aktivierten Kriecb- 
unterdrackuQg beziehimgsweise Anfahrhilfe wird die 
Bremswirkung (der Bremsdruck im Falle einer hydrauii- 
schen Bremsaniage) selbsttStig erhoht, wenn die vom 
Fahrer zunacfast aufgebrachte Bremswirkung nicht aus- 

35 reicht, um das Fahrzeug im Stillstand zu halten. 

Ein imgewoUtes Fortbewegen des Fahrzeugs trotz 
aktivierter Kriechunterdrilckung beziehungswdse An- 
fahrhilfe karm bdspielsweise durch eine Leckage in dem 
Hydrauliksyston oder durch eine erhohte Fahrzeugzu- 

40 ladungbedingtsein. 

In einer vorteilhaften Ausgestaitnng der Erfindung ist 
vorgesehen, dafi der Betriebsmodus dann erkannt wird, 
wenn neb^ der Fahrzeugl^gsgeschwindigkeit Null 
festgestelit wird, daB ein vom Fahrer des Fahrzeugs 

46 betatigbarerSchaltmitteleine vorgebbareStellungauf- 
weisL Dies ist im FaUe der Anfahriulf e smnvolL 

Im Falle der KriechunterdrQckung b^tzt das Fabr- 
zeug ein automatisch in s^en Getriebeubersetzungen 
verinderbares Getriebe (AutomatikgetriebeX das we- 

50 nigstens dne Fahrstufe aufweist In diesem Fall kann 
vorgesehen sein, daB der Betriebsmodus dann erkaniit 
wirdl wenn n^en der Fahrzeuglingsgeschwindigkeit 
Null festgestelh wini» daB die Fahrstufe eingelegt ist 
Weist das Automatikgetriebe die Neutralstellung auf, so 

55 wird die Kriechuntepdriickung in diesem Fall nicht ein- 
geleitet, da das Fahrzeug im allgemeinen in diesem Fall 
keine Kriechneigung aufweist 

In einer weiteren Au^estaltung kann vorgesehen 
seia daB der Betriebsmodus dann erkannt wii^ wenn 

eo die vom Fahrer initiierte Bremswirkung einen vorgeb- 
baren ersten Wert iibersteigt Im Falle einer hydrauli- 
sdien Bremsaniage ist die vom Fahrer initiierte Brems- 
wirkung durch den Bremsdruck am Bremshauptzytin- 
der, den sogenannten Vordruck, vorgegeben. Insbeson- 

65 dere bei Systemen, bei denen der Vordruck bekannt ist 
(z. B. Bremssysteme mit Drudcsensoren) wird also erfin- 
dimgsgem^ der Vordruck ebenf alls in den Aktivie- 
rungsbedingungen fOr die KriechunterdrQckung bezie- 
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hui^sweise die Anfahrhilfe verwendet 

WIe schon erwabnt kann vorgesehen sein, da0 die 
ertindimgsgemMBen Mittel derart ausgeJegt sindL daB 
auf das Erkennen des vorgebbaren Betriebsmodus hin 
die zu diesem Zeitpunkt vom Fahrer vorgegebene 
Bremswirkung im wescntlichen konstant gehalten wird 
Alternativ hierzu kaim aber audi vorgesehen sein. 
daB die erfindungsgemaBen Mittel derart, ausgelegt 
sind, daB auf das Erkennen des vorgebbaren Betriete- 
modus hin die zu diesem Zeitpunkt vom Fahrer vorge- 
gebene BremswiHnmg um einen vorgebbaren Wert er- 
hdht wird Diese Erfindungsvariante erhoht die Sicher- 
heit nochmals dadurch, daB beispielsweise in einem hy- 
draulischen Bremssystem der Radbremsdnick uber den 
vom Fahrer runachst eingesteflten Wert hinaus erhoht 
wird (Sicherheitsdruckoff set). 

Der Betriebsmodus (Kriechonterdruckung oder An- 
fahiiiilfe) kann erfindungsgemaB dann verlassen wer- 
den, wenn erkannt wird, dafi eine das Motonnoment 
imd/oder den Vortriebswunsch des Fahrer reprSsentie- 
rende GrdBe eine vorgebbaren dritten Wert ubersteigt 
Hierzu kann das vom Motorsteuerger^t Obermittelte 
Motonnoment direkt ausgewertet werden oder die 
Fahrpedalstellung ermittelt werden. 

1st wie oben erwahnt der Vordruck als die vom Fah- 25 
rer initiierte Bremswirkuqg bekannt, s% kann vorgese- 
hen sein, daB der Betriebsmodus dann verlassen wird, 
wenn erkaimt wird, daB der Vordmck emen vorgebba- 
ren Wert imtersdireitet 



AusfOhrungsbeispiel 



Anhand der im folgenden beschricbenen AusfQh- 
rungsbelspiele soli die Erfindung verdeutlicht werden. 
5 In der Fig. I ist eine hydraulische Fahrzeugbremsan- 
lage, die einen zweikreisigen Hauptbremszyiinder 3 mit 
einem Vorratsbehalter 4 besitzt, mit beispielsweise ei- 
nem pneumatischen Bremskraftverstarker 5 und mit ei- 
nem Bremspedal a Der Bremskreis I (HZl) ist den Rad- 
io bremsen7und8,derBremskreisII(HZ2)dcnRadbrem- 
sen 9 und 10 zugeordnet Zwischen dem Hauptbremszy- 
iinder 3 und den Radbremsen 7 bis 10 ist eine Rad- 
schliqrfregeleinrichtung 11 zu sehen. 

Der Hauptbremszyiinder 3 ist beispielsweise in an 
sidi bekannter Weise auf gebaut und unter Zuhiif enah- 
me des Bremspedals 6 betatigbar» so daB in den Brems- 
kreisen I und II Bremsdriicke entstehea Die mittels des 
Bremspedals 6 auf den Hauptbremszyiinder 3 ausubba- 
re Wirfcung ist mittels des Bremskraftverstarkers 5 ver- 
starkbar. Der Vorratsbehalter 4 versorgt den Haupt- 
bremszyiinder 3 mit Druckmittel, das im normalen 
Bremsbetrieb vom Hauptbremszyiinder 3 aus durch die 
Radschlupfregeleinrichtung 11 hindurch zu den Rad- 
bremsen 7 bis 1 0 geleitet wird 

Die Radschlupfregeleinrichtung 11 ist fflr die Begren- 
zimg des Radschlupfes bei der Betatigung des Bremspe- 
dals 6 axisgebildet als sogenannter RGckfordertyp und 
besitzt fur den Bremskreis I eine RQckferderpumpe 13 
und fOr den Bremskreis II eine Ruckforderpumpe 14. 



13 



20 



r, — - , ^. oicua&rcib 11 erne R.ucKioraerpiunpe m 

Bei bekanntem Vordruck kann die momentan wirken- 30 Femer besitzt die Radschlupfregeleinrichtung 11 fur je 



de Bremswirkung ermittelt werden und zum Veriassen 
der Betriebsbedhagung aberprOft werden, ob das mo- 
mentane Motonnoment die momentan wirkende 
Bremswirkung flbersteigt Dies fufart zu einem komfort- 
ablen Anfahrvorgang. 

Weiterhin kdnnen Mittel vorgesehen sind, mittels der 
eine Fahrer vomehmbare Kupplungsbetidgung ange- 
zeigt wird Der Betriebsmodus wird in diesem Fall nur 
dann erkannt wenn die Kupplungsbetatigung vorliegt 



de der Radbremsen 7 bis 10 eine eigene Bremsdrudkmo- 
dulationsventOanordnung 13, 16, 17 bzw. 18, beispiels- 
weise bestehend aus Jeweils einem Bremsdruckaufbau- 
ventil 19 und einem jeweiligen Bremsdruckabsenkventil 
35 20, sowie fur jeden Bremskreis I und II eine Speicher- 
kammer 21 bzw. 2Z Des weiteren sind beispielsweise 
eine erste Dlmpferkammer 23 fOr den Bremskreis I und 
eine zweite Dampf erkammer 24 fur den Bremskreis II 

^ — o © — © — sowie eine DSmpferdrossel 25 bzw. Dampferdrosscl 26 

dieser Ausg^taitung; die msbesondere die Anfahr- ao vorgeselien. En Motor 27 ist als Antrieb den Ruckfdr- 
hilfe betnfft. wird aus Sich^-heitsgrunden das Signal derpumpen 13 und 14 zugeoixinet Ausgehend von den 
ernes Kupplungsschalters dazu verwaidet. das Voriian- Radbremsen 7 bis 10 sind deren jeweils zugeordnete 
densemcinesFahrerszusensieren. Bremsdruckaufbauventile 19 in Richtung zum Haupt- 

Bei einer hydraulischen Bremsanlage weist das bremszylmder 3 umgehbar mittels Rflckschlagventilen 
Bremssystem wenigstens einen Hauptbremszyiinder 45 28; die in Richtung zum Hauptbremszyiinder 3 bin dffen- 



und einen Radbremszylmder auf. Die erfindungsgema- 
Ben Mittel kdnnen dann derart ausgelegt sei, daB auf das 
Ericennen des voi:gebbaren Betriebsmodus hin wenig- 
stens ein zwischen dem Hauptbremszyiinder und wenig- 
stens einem Radbremszylinder angeordnetes Magnet- 
ventil durdi erne Bestromung gesdiiossen wird Um ei- 
ne abermaBige thermische Belastung der Ventilspulen 
zu venneiden, kann die Bestromung bei geschlossenem 
Magnetventil getaktet geschehen. 



bar sind bei einem Druck^aUe Gber dem jewdligen 
Bremsdrackaufbanventil 19, beispielsweise wenn dieses 
m seine Sperrstellung gesteuert ist oder wenn in seiner 
nonnalen Offenstellung cine zugeordnete Drossel wirk- 
50 samist 

Bei einer Betatigung des Bremspedals 6 und durch 
den dadurch bedingten Bremsdnick py an den Rad- 
bremsen 7 bis 10 ist ein Radschlupfregelbetrieb mittels 
der genannten Einzelelemente der Radschlup&egelein- 



Wcitere vorteilhaftc Ausgestaltungen smd m Unter- 55 richtung 11 mSglich. Hierzu befmden sich die nonnaler- 
ansprOchen zu entnehmen. weise in der Off ensteUung befindlichen Bremsdruckauf- 

bauventile 19 zwisdien den jeweiligen Radbremsen 7 
Zeichnung bis 10 und dem Hauptbremszyiinder ?, so daB durch 

Betadgung des Bremspedals Sim Hauptbremszyiinder 3 
Die Fig. 1 zeigtschematisch erne hydraulisdie Brems- eo erzeugter Druck normalerweise in die Radbremsen 7 
.10*.. ^iU^r^A a;^ xr,^ rru„:.u^ui.... geiangen kann. Jeweils ebenfalls mit den Rad- 



anlage, wahrend die Fig. 2a und 2b Obersichtsbkxk- 
schaltbilder der Anfahrhilfe und der Kriechunterdruk- 
kung zum Oegenstand hat Die Fig. 3a und b bezie- 
hungsweise 4a und 4b zeigen typische Bremsdruckver- 
iSufe bei akdvierter Kricchunterdruckung beziehungs- 
wdse Anfahrhilfe. 



65 



bremsen 7 bis 10 verbundene Bremsdruckabsenkventile 
20 der Bremsdruckmoduiadonsventilanordnungen 15 
und 16 bzw, 17 und 18 sind in der Nonnalstellung ge» 
schlossen und ermSgiichen in gesteuerter Stellung einen 
drosselnden DurchlaB und sind mit der RQckfdrderpimi- 
pe 13 des Bremskreises I eingangsseitig bzw. mit der 
Ruckforderpumpe 14 des Bremskreises II eingangssei- 
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tig verbunden. Aiisgangsseitig an die RQckforderpum- lindern ij eingespem, wahrend der Vordruck pv bis zum 
pen 13, 14 schlieBen sich die Dgn^}fer 23, 24 an. In Rich- Zeitpunkt t4 auf NuE absinkt 

tung zum Hauptbremszylinder 3 sowie zu den jeweili- WiU der Fahrer den vorhandenen Bremsdnidc pa wei- 
gen Bremsdruckaufbauventilen 9 folgen auf die Damp- ter erhohen, so kann er dies uber die Betatigung des 
fcrkaniinern23.24dieDrosseb25,2a 5 Bremspedals trotz geschlossener Ventile USVl und 

Zur Radschlupfregeleinrichtung 11 gehort noch ein USV2 jederzeit tun. da fiber die Rfickschlagventile 43 
nicAt dargesteUtes Steuergerit sowie die nicht darge- und 44 an den USV-Ventilen 39 und 40 der Druck in den 
steBten RSdem, die mittels der RadlM-emsen 7 bis 10 Bremskreisen HZl und HZ2 auch bci geschlossenen 
br^bar sind. Den Radem rugeordnet sind die Rad- USV-Ventilen erhoht werden kann. Reduziert der Fah- 
drehunpensoren 202hl.2Q2vr, 202vl und202hr. 10 rer jedoch den Bremsvordruck pv, so bldben die Rad- 

Die Fig, 2a und 2b zeigen mit den Bezugzeichen 204a bremsdrflcke pij wegen der geschlossenen USV-Ventile 
und 204b zwei Ausgestaltungen (Anfahrhilfe 204a, 39und40weiterhinkonstant 

Kriechunterdrackung 204b) des Steuerg«-ate5 nur inso- Wrd bei aktivicrter Anfahrhilfe (Statussignal Stlon) 
weit,wieesdieErfindungbetrifft im Block 2042a festgesteUt. daB die Fahrzeugiangsge- 

In dem Steuergerat 204a ist mit dem Block 2041 die 15 schwindigkeit V, dnen vorgebbaren (kleinen) Wert 
Akmaerung der Anfahrhilfe dargesteilt Der Block Qberstcigt (Zeitpunkt t5X obwofal das Anfahrmoment 
2042a hat die erfindungsgemafie Vorrichtung zur Ver- Mmot noch zu gering ist (z. R bei Erhdhung der Zula- 
meidung e^es ungewoUten Fortbewegung des Fahr- dung oder durch Leckage der VentileX der Rad- 
zeugszuinGegenstand. bremsdruckpy durch die AnsteuerungS2 des Motors 27 

Dem Steu^gerat 204a werden die Ausgangssignale 20 der Ruckforderpumpen 13/14 aktiv erhoht bis zum 
Woff emw vom Fahrer betatigbaren Tastschaheis 201 Zeitpunkt t6 die Fahraeuggeschwindigkeit wieder Null 
zugefOhrtWeiterhmgeht dem Steuergerat 204 die sen- ist 

sorisch durch den Block 202 erfaBte Fahrzeuglangsge- Die USV-Ventile 39 und 40 werden eratdanngedffnet 
schwmd]^eit Vi zu. Die Fahrzeugltngsgeschwmdigkeit (Zeitpunkt t7. Signal SloffX wenn der eigentliche An- 
Vi kann hierzu un Blodc 202 in an sich bekannter Weise 25 fahrvorgang erfolgt. Als Bedmgung dazu dient das vom 
aus einer oder mehreren Raddrehzahlsignalen (Aus- Motor abgegebene Motormoment Mmot, das erne vor- 
gangssignale der m der Fig. 1 gezeigten Raddrdizahl- gegebene Schwefle iiberschreiten muft oder im einfach- 
sensoren202ij)eiTOtteU sten FaU die Betatigung des Fahrpedalschaltere (Signal 

Aus dem Block 205 wird dem Steuergerat 204 der Oon) Der Druckabbau beim Anfahren kann ebenfalls 
aktueUe Wert des MotorausgangsmomentesMmot und/ 30 fiber die Bremsdruckabsenkventile 20 der ABS/ASR- 
Oder die Stdhmg Oon/off des vom Fahrer betatigbaren HydrauKk erfolgen. 

Fahrpedals zugeffihrt Bei dem Btock 205 kann es sicdi Nimmt nach dem Zeitpunkt t7 bis zum Zeitpunkt tS 
um das Motorsteuergerat handeki oder m einer einfa- durch die Bremsdruckabsenkung die Bremswirkung ah. 
Chen Vanantc nur um einen mit dem Fahrpedal verbrai- so findet kurz nach dem Zeitpunkt t7 der Anfahnror- 
d^ Leerlaufschalter. 35 gang durcfa erne Erhdhung der Fahrzeuggeschwmdig- 

Optional kaim dem Steuergerat 204a noch das Aus- keit Vj statt 
^igssignal Ko^/off eines Kupphmgsschalters 206 zuge- Aus Scherheitsgrandcn kann bei der Anfahrhilfe vor- 
hihrt werdM. Die SteHuog dieses Schalters gibt an. ob gesehen sein. dafl das Signal Kon/off «nes Kupplungs- 
der Fahrer das Kupplungspedal bei emem Handschalt- schalters 206 dazu verwendet wird, das Vorhandensein 
getnebe gedruckt halt oder nicht ^ eines Fahrers zu sensieren. Das bedeute^ daB nur bei 

In dem Steuergerat 204a ist mit dem Block 2041 die betatigter Kupplung (Signal Kon) die Anfahrhilfe akti- 
AkUvierung der Anfahrhilfe dargesteDt. die durch erne viert wiid beziehungsweise aktiviert bleibt 
Anderung der SchaltstcUung der Magnetventile USVl In dem Steuergerat 204b ist mit dem Block 2043 die 
iind/oder 2 (39, 40 m der Rg, 1) den in den Radbremsen Aktivierung der Kriechunterdrflckung dargesteUt Der 
U wirkendenBremsdruckpyaufrechterhalt Mittels des 45 Block 2042b hat die erfindungsgemafie Vorrichtung zur 
Blocls 204:^ wird bei aktivierter Anfahrhilfe (Statussi- Vermddung emer ungewoDten Fortbewegung des 
gnal Stlon) me Fahrzeugiangsgeschwindigkeit Vi fiber- Fahrzeugs zum G^enstand. 

vracht Gegebenenfalls kann durch den Block 2042a der Dem Steuergerat 204b geht die sensorisch durch den 
Motor 27 der RQckfarderpiraipen 13 und 14 in Betrieb schon beschriebenen Block 202 erfaSte Fahrzeugiangs- 
gesetet werden, um erne aktiveBremsdruckertiohungzu 50 geschwmdigkeit Vi zu. Aus dem schon beschriebenen 
eraeIen(AjisteuersignalS2). Block 205 wird dem Steuergerat 204b der aktuelle 

Die Fimktionsweise der Anfahrhilfe wird nun anhand Wert^ Motorausgangsmomentes Mmot und/oder die 
der Rg.2a, 3a und 3b beschrieben. Die Fig. 3a zeigt Stelhmg Oon/off des vom Fahrer betatigbaren Fahrpe- 
dabei beispielhaft den zeitfichen Verlauf der Fahrzeug- dais zugeffihrt Durch Einlesen des Fahrstuf ensignals Gi 
langsgeschwm^keitVi, wahrend die FSg, 3b den dazu- 55 (Stelhmg des Gctriebewahlhcbels 203) wird erkamit, ob 
gehdngen zeithchen Verlauf des Vordrucks pv bezie- bei dem Automatikgetriebe eine Fahrstuf ell, 2. 3, D R) 
bungsweise eines Radbremsdrucksp^darstellt eingelegt ist ' 

rs^^ Bewegung des Fahrzeugs wird mit aktiven In dem Steuergerat 204b ist mit dem Block 2043 die 
Dretaahlffihlem 2Q2y erkannt Zum Zeitpunkt tl beta- Aktivierung der Kricchunterdruckung dargesteilt, die 
togt der Falmr das Bremspedal 6 (Fig. 1) und bringt eo durch erne Anderung der SchahsteUung der Magnet- 
damit cmen bcsdmmten Vordruck pv beziehimgsweise- ventile USVl und/oder 2 (39, 40 in der Fig. 1) den m den 
Radbremsdruck py auf, um das Fahrzeug bis zum Zeit- Radbremsen ij wu-kenden Bremsdruck pn aufrechter- 
punktt2zmnStillstandabzubremsen.BetatigtderFah- halt Mittels des Bk>cks 2042b wird bei aktivierter 
rer den Aktnaerungssdialter 201 (Signal Ton) bevor er Kriechunterdrfldomg (Statussignal St2on) die Fahrzeug- 
das Bremspedal 6 wieder loslaBt (Zeitpunkt t3), sower- 63 langsgeschwindigkeit Vi Qberwacht Gegebenenfalls 

o^S??^*^^f '^^^ ^^^^ ^ ^^^2 ^ ^ «Jen BkKdc 2042b der Motor 27 der Rflckfor- 

ABS/ASR-Hydrauhk geschlossen (Signal Slon) und da- derpumpen 13 und 14 m Betrieb gesetzt werden, um 
nut der vorhandene Bremsdruck pij in den Radbremszy^ eine aktive Bremsdruckerhahung zu erziden (Ansteuer- 



DE 196 25 919 Al 



signal S2). 

Die Funktionsweise der KriechunterdrQckung wird 
nun anhand der FSg, 2b, 4a und 4b beschrieben. Die 
Fig. 4a zeigt dabd beispielhaft den zeitlichen der Fahr- 
zeugltogsgeschwindigkeit Vi, wahrend die Fig. 4b den 5 
dazugehdrigen zeitlichen Verlauf des Vordrucks pv be- 
ziehungsweise eines Radbremscbncks py darstellL 

Ene ObOTvachung 2043 der akdven Drehzahlfflhler- 
signale Vi (Sensoren 202ij) an den einzelnen Radem 7 
bis 10 erkennt, ob sicb das Fahrzeug bewegt oder ob es lo 
sich im Sdllstand befindet Durch Enlesen des Fahrstu- 
fensignals Gi (Stellung des Getriebewafalhebels 203) 
wird erfcannt, ob bei dem Automatikgetriebe eine Fahr- 
stuf e ft 2. 3, D, R) eingelegt ist 

WieinderFig.4bdargesteUt,stelltderFahrerdurch 15 
eine Betadgung des Bremspedals 6 (Fig. 1) wahrend des 
Zeitraums vor dem Zeitpunkt tl einen Vordmck pv und 
damit einen Radbremsdruck pij ein. 

SpStestens zum Zeitpunkt tl steht das Fahrzeug still 
(Fahrzeuglangsgeschwindigkeit Null) und es ist eine 20 
Fahrstufe eingelegt Dies bedeutet, daB durch den Block 
2043 die Umschaltventile USVl und USV2 der beiden 
Bremskreise geschlossen (Signal Slcn) werden und da- 
rait der Bremsdruck pij in den Radbremszylindem ein- 
gespemist 25 

Reduziert der Fahrer durch Loslassen des Bremspe- 
dals 6 zum Zeitpunkt tl bis t2 den Bremsdruck pv auf 
Null so bleiben die Radbremsdriicke py trotzdem im 
wesentlichen konstant Erh6ht der Fahrer durch erne 
Betatigung des Bremspedals 6 den Bremsdruck fiber 30 
den bereits vorhandenen, eingeschlossenen (USVl und 
USV2 geschlossen) Kreisdruck, so gleicht sich der 
Kreisdruck aber die RQckschlagventile 43 und 44 der 
USV-Ventile an den hdheren Vordmck an. 

Falls sich das Fahrzeug trotz des vorhandenen Rad- 35 
bremsdruckes py zum Zeitpunkt t2 anfangt zu bewegen 
und zum Zeitpunkt t4 einen geringen SchweBwert aber- 
schreitet (2. B. durch erhohte Fahrzeugzuladung oder 
Lsckage der Ventile), so wird diese Bewegung fiber die 
Uberwachung.der Drehzahlfuhlersignale (Drehzahlffih- 40 
ler 202ij) im Blodc 2042b ericannt Es erfolgt dann zum 
Zeitpunkt t4 eine Erhdhung des Bremsdnidces py durch 
Ansteuerung (Signal S2) der RQckfdrderpumpe 13/14 
durch eine Ansteuerung des Pumpenmotors 27, bis das 
Fahrzeug zum Zeitpunkt t5 wieder stehL 45 

Die Kriechunterdruckung wird zum Zeitpunkt t6 be- 
endet, sobald der Fahrer das Gaspedal betatigt oder das 
Motormoment einen bestimmten Schwellwert fiber- 
schreitet (Block 205). Dazu werden die Umschaltventile 
USVl, USV2 wieder geoffnet (Signal S2off) Der Druck- 50 
abbau kann ebenfalis Ober die Bremsdruckabsenkventi- 
le 20 der ABS/ASR-Hydraulik erfolgen. 

Nimmt nach dem Zeitpunkt t6 bis zum 2:eitpunkt t7 
durch die Bremsdrudcabsenkung die Bremswirkung ab. 
so findet kurz nach dem Zeitpunkt t6 der Anfahrvor- 55 
gang durch eine Erhdhung der Fahrzeuggesdiwrndie- 
keitVistatt 

Als vorteilhafte Ausgestaltung bei der Anfahrhilfe 
und der KriechunterdrQckung soil noch erwahm wer- 
den, daB sdion beim ersten Aktivieren der Anfahrhilfe GO 
und der Kriechunterdrfickung durch die Betatigung der 
Ventile USVl und USV2 eine aktive Druckerh6hung 
durch eine Ansteuerung des E^penmotors 27 erfolgen 
kann, um einen Sicherheits-Druckoffeet zu erzielen. 

Weiterhin kann vorgesehen sein, daB bei geschlosse- 65 
nen USV-Ventilen 39 und 40 der Ventilstrom z. a durch 
eine getaktete Ansteuenmg reduziert wird, damit die 
thermische Belastung der Ventilspulcn verringert wird. 
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1st der Vordmck pv bekannt (z. B. durch eine Druck- 
sensierung bei entsprechenden Bremssystemen), so 
kann dieser Wert ebenfalis in den Aktivierungs- bzw. 
Deaktivienmgsbedingungen verwendet werden. 

Im Falle der Kriechunterdruckung kann dann gelten: 
Aktivierung:pv > pvjem 
Deaktivierung:pv < pv^us 
Im Falle der Anfahrhilfe kann dann gelten: 
Aktivierung:pv > Pvjan 
DeaktivierungrMroot > Bremsmoment Mbr, 
wobei das momentane Bremsmoment aus dem sensier- 
ten Druck abgeleitet wird 

Patentanspruche 

1. System zur Steuerung der Bremswirkung (pij) bei 
einem Kraftfahrzeug mit Mitteln (204a, 204b; 39, 
40) zu einer von emer Fahrerbetatigung (6) unab- 
hangigen Einstellung der Bremswirkung, bei dem 
auf ein Erkennen (2041, 2043) ones vorgebbaren 
Betriebsmodus, bei dem wenigstens die Fahrzeug- 
langsgesdiwindig^ceit (V|) NuU festgestellt wird, ei- 
ne bestimmte Bremswirkung (py) aiS^ebracbt wird, 
dadnrch gekennzeichn^ daB bei Feststdlen 
(2042) emer vorgebbaren FahrzeuglSngsgeschwin- 
digkeit (Vi) wShrend des Betriebsmodus (2041, 
2043) die Bremswirkung (py) unabhangig vom Fah- 
rer crhoht wird. 

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzcich- 
netfdaB 

— der Betriebsmodus dann erkannt wird, 
wenn neben der FahrzeuglSngsgeschwindig- 
kdt (Vi) Null festgestellt whtJ. daB ein vom 
Fahrer des Fahrzeugs betatigbares Schaltmit- 
tel eine vorgebbare Stellung aufweist (Acif ahr- 
hilfe)oder 

— das Fahrzeug ein automatisch in seinen Ge- 
triebeubersetzungen ver§nderbares Getriebe 
mit wenigstens einer Fahrstufen aufweist und 
der Betriebsmodus dann erkannt wird, wenn 
neben der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit (V|) 
Nun festgestellt wird, dafi die Fahrstufe einge- 
legt ist (Kriechunterdrfickung). 

3. System nadi Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnete daB der Betriebsmodus dann erkannt 
wird, wenn die vom Fahrer initiierte Bremswirkung 
(pv) einen vorgebbaren ersten Wert (pv^ aber- 
steigt 

4. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net daB Mattel (204a, 204b; 39, 40) derart ausgelegt 
sind, dafi auf das Erkennen des vorgebbaren Be- 
triebsmodus hm die zu dlesem Zei^unkt vom Fah- 
rer (6) vorgegebene Bremswirkung (py) im wesent- 
lichen konstant gehalten wird. 

5. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net daB die Mittel (204a, 204b; 39. 40) derart ausge- 
legt smd, daB auf das Erkennen des vorgebbaren 
Betriebsmodus bin die zu diesem Zeitpunkt vom 
Fahrer (6) vorgegebene Bremswirkung (pv) um ei- 
nen vorgebbaren zweiten Wert erhdht wird 

6. System nach Anspruch 1, dadurdi gekennzeich- 
nete daB der Betriebsmodus dann verlassen wird, 
wenn erkannt wird, daB emc das Motormoment 
und/oder den Vortriebswxmsch des Fahrer repra- 
sentierende GrfiBe (Mmot, a) einen vorgebbaren 
dritten Wert ubersteigt 

7. System nach Anspruch 6, dadurch gekennzdch- 
nete daB der Betriebsmodus dann verlassen wird. 
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wenn erkannt wird, daB die vom Fahrer inidierte 
Bremswirkung (pv) einen vorgebbaren vierten 
Wert (pv/aa) unterschreitet. 
8w System nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net» da6 der dritte Wert (Mbr) abhlngig von einem 5 
die momentane Bremswirkung reprasentierenden 
Wert vorg^eben wird. 

9. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB Mittel (206) vorgesehen sind, mitteis der 
eine vom Fahrer vomehmbare Kupplungsbetati- 10 
gung angezeigt wird und der Betriebsmodus nur 
dann erkannt wird, wenn die Kupphmgsbetatigung 
vorliegt 

la System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Bremssystem wenigstens einen Haupt- 15 
bremszylinder (3) und einen Radbremszyiinder (7 
bis 10) aufweist, und die Mittel (204a, 204b; 39, 40) 
derart ausgelegt sind, daB auf das Erkennen des 
vorgebbaren Betriebsmodus bin wenigstens ein 
zwischen dem Hauptbremszylinder und wenigstens 20 
einem Radbremszyiinder angeordnetes Magnet- 
ventil (39, 40) durch eine Bestromung(Si) geschlos- 
sen wird und bet geschlossenem Magnetventil die 
Bestromung getaktet geschieht 

— 25 
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